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Nowadays, the Japanese railroad stations exceed the traffic function, and are compounded by 
commerce, culture and medical facilities. The station yard having many functions is called “EKINAKA”, 
and the station like compound institutions is called “EKI-MACHI”. But, the author suggests that not 
only “EKI-MACHI” but also the station space looks like a city that compounded various functions by 
the walk spaces as “pedestrian deck”. And, as the station space having variety and multiplicity is 
developed, so the relation between station and around the station is opposed. This study reveals the 
station space having walk space has function as city, by the case study and typology.  
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１． はじめに 
日本の首都・東京は鉄道ネットワークが非常に発達し
ている都市である.昨今の鉄道駅は現在交通という枠を
超え,商業,文化,医療施設など多くの機能を持ち拡大す
る事で,多くの人が集まる街の拠点としての色をより濃
くしている.様々な機能を持つ駅構内は「エキナカ」,複
合施設と化すようになった駅は「エキマチ」と呼ばれる
までになった.しかし,多様な機能を持ち合わせている駅
だけでなく,多様な機能と歩行空間(ペデストリアンデッ
キ)によって複合している駅空間もまた街のようであり,
「都市性」を持ち合わせているのではないだろうか.また,
そのような多様性・複合性を持ち合わせた駅空間が発達
するにつれ,周辺地域との関係に対立性が生まれる事も
問題になっている. 
本研究では特徴的な駅空間の事例調査や類型化によっ
て今日的な変化を遂げている多様性・複合性を持つ駅空
間の記録をするとともに,歩行空間を持つ駅空間が「街」
としての機能を持ち合わせているという事を明らかにす
る.その中で,歩行空間を持つ駅空間の特徴や,周辺地域
との関わり方を理解し,駅空間と周辺地域の対立性の有
無を検証する. 
 
２． 多様化・複合化する駅空間について 
（１）ペデストリアンデッキを持つ駅空間 
今日的な駅空間の特徴の一つとして,駅前のペデスト
リアンデッキをあげる.ペデストリアンデッキとは広義
に高架形式の歩行空間のことを示す.このペデストリン
デッキは街中で建物と建物を繋ぐ役割を果たしていたり
と,様々なシュチュエーションで多く見られる.日本では
もっぱら駅前空間に多く存在し,この点でペデストリア
ンデッキは日本の今日的な駅の特徴であると言える.本
研究では,ペデストリアンデッキなどの駅に接続し,空中
に架構されている高架レベルでの通路空間を「歩行空間」
として捉え,これが新宿を中心とした半径 40ｋｍ圏内の
東京・千葉・埼玉・神奈川にどの程度出現しているのか
調査をおこなった.その結果,全部で 90 駅,109 の歩行空間
と認識できるものが存在することがわかった. 
 
 
図 1 駅前歩行空間分布図 
(赤字は本調査で新たに確認したもの) 
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条件が多少異なるが 2006年に行われたペデストリアン
デッキの研究[1]データと今回の調査で得られた歩行空
間(ペデストリアンデッキ)のデータの比較をおこなった
結果,2006 年の調査時から駅前歩行空間は着実に増加し
ている事がわかった(図 1参照).今回の調査では 5年程で
18駅・25基,約 3割の歩行空間の増加が確認された.調査
範囲には約 1000 の駅が存在するが,その中約 1 割の駅が
歩行空間を持ち合わせているという事は,昨今の駅前歩
行空間の存在の多さを物語っている. 
（２）居住性を持つ駅空間 
前節での調査対象であった歩行空間(ペデストリアン
デッキ)や地下通路などの出現によって駅が周辺の商業
ビルやオフィスビルと直結するようになった結果,昨今
駅と駅周辺とが一体となった「駅空間」が存在するよう
になってきた.交通機能(駅)と交通以外の機能(周辺の建
物)が一体となる事で,駅を中心とした複合的な駅空間が
形成されている.これもまた今日的な駅空間であると考
えられる.これを踏まえ,2006 年にペデストリアンデッキ
によって駅と直結している周辺の建物がどのような機能
を持ち合わせているのか調査をおこなっている.この調
査では駅空間の今日的な変化として「居住機能」という
駅とは縁遠い機能との接続を確認している[2].今回の調
査では前節で「歩行空間」であるとした 109 の歩行空間
を対象に,どの様な機能(建物)と接続しているのか, 新
たな駅空間の変化であるホテルや集合住宅などの「居住
機能」を中心に,「商業施設(機能)」「オフィス(ビル)施
設」,ホールや役所窓口,映画館などの「公共施設(機能)」
の有無の調査をおこなった.調査にはゼンリン住宅地図
(2011 年)を中心に GoogleMap など地図のデータを利用し
た.得られたデータを 2006年時のデータと比較した結果,
図 2のデータが得られた. 
 
 
図 2 駅空間接続機能比較図(2006-2011) 
 
歩行空間を持ち,何らかの機能と複合している駅空間
は着実に増加している.居住機能(宿泊機能／住居機能)
について,今回の調査では全体の 49.5%が居住機能を持ち
合わせていることが分かった.調査対象とした歩行空間
の約半数が 2006年時に特異的であると思われていたこの
居住機能を持ち,複合的な駅空間を形成している.また,
住居機能と接続している歩行空間の全体数での増加率は
22.5%から 32.1%と,約 5 年にして歩行空間によって住居
機能と接続している駅空間が東京首都圏内で増加してい
る傾向があるということが明らかになった.公共的な駅
から目に見える地上レベルより高い空中に広がる歩行空
間によって人々の生活に身近な私的機能である居住性を
持った施設と行き来できる駅空間の増加は,都市の中で
起きている過去にはなかった変化であるといえる. 
公共施設と接続している駅歩行空間の増加も目立つこ
とがわかる.地域センターや図書館など大きな規模の公
共施設から,保育施設などの小規模ものまで含めて全体
の約 53％の公共施設と接続されている歩行空間が確認さ
れた.行政サービスセンターが駅と接続しているケース
が多々あったが,他にもギャラリーなどと駅が接続して
いるものもある.これは地域に密着した小規模な駅だけ
でなく,立川,大宮などの大規模な駅空間でも起きている
変化でもあり,今後も増加する新たな傾向であると思わ
れる. 
（３）エキナカを持つ駅空間 
前節までの研究によって,駅は様々な機能と接続する
事で複合性を持った駅空間を創り出しているということ
がわかった.しかしここ数年,駅自体が交通以外の機能を
持ち合わせるようになった.いわゆる「エキナカ」と呼ば
れるもので,これは駅構内・改札内に位置する商業・文
化・医療等の店舗の事を指す.駅は多くの交通以外の機能
と歩行空間(ペデストリアンデッキや地下通路)を介さず
に駅自体に持つようになったのである. 
2009 年におこなったエキナカに対する研究[3]では,駅構
内に大規模な商空間を展開している JR東日本のエキナカ
媒体が東京を中心に,16 駅 19 媒介存在していることを確
認している.2011年現在,JR東日本が展開しているエキナ
カは 17駅 20媒介であり,大幅な増加はないが,1駅にエキ
ナカを新設,3 駅にて大幅なリニューアルを行っている.
今回の研究では,新設・新装された赤羽,上野,品川駅のエ
キナカの実地調査を行い,新たなエキナカの変化を検証
した.その結果,今までにない人の動きがみえる空間とな
っていた事を報告する. 2009 年の時点では,エキナカの
客の動線と駅利用者の動線が混線してしまう事が問題視
されていた.しかし現在エキナカ内では店舗に並ぶ行列
が目立つようになっていた.本来,人が溜まる事の許され
ない交通機能を担っている駅でそのような現象がみられ
るようになった事は新たなエキナカの変化であると言え
る.また,エキナカで,例えばケーキを作る人や,服を試着
する人の姿など通常駅構内(改札内)では見られない光景
を目にした.こういった点でエキナカはただ単純に人が
通過していくだけの空間から,人がそれぞれ活動してい
る事が認識できる空間へと変化している事が理解出来る.
こういった変化により,エキナカの街的な要素が機能に
よるものだけでないという事が言えると考えられる. 
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３． 多機能化する駅空間 
（１）多機能な駅空間 –エキナカ- 
近年交通機能以外の機能を持ち合わせる多機能な駅空
間が存在することは先に述べた通りであるが,駅の今日
的な変化によって周辺地域の間に対立性が生まれる事が
問題となっている.本節では多機能な駅空間であるエキ
ナカを持つ駅空間がそれぞれどのように利用され,どん
な特性を持っているのかを知るために,店舗要素の類型
化をおこなう.さらに周辺地域との関係を検証する. 
JR 東日本のエキナカを持つ駅 13 駅のエキナカ店舗を
対象に,飲食店や医療機関,カルチャー店舗などエキナカ
に留まって過ごすような滞留要素を持つ「Stay-in(滞留)
型」(●印)と,惣菜店や服飾雑貨店などエキナカで購入し
た物を持ち帰るといったような立ち寄り要素を持つ
「Take-out(流動)型」(□印)の 2つの機能で類型化をおこ
なった(表 1,図 3参照). 単純に Stay-in型の駅空間(エキ
ナカ)は駅で商品を購入するため周辺地域の商店街への
マイナスな影響があると思われる.一方 Take-out 型の駅
空間(エキナカ)には飲食店などが目立つが,乗り換え客
が主な利用者だと考えられるため,周辺地域への影響は
少ないと思われる. 
結果はどちらかに偏るということはなく概ね半数ずつ
に分類された.エキナカの店舗の調査だけでなく,それぞ
れの駅のデータを収集し分析をおこなったが ,Stay-in
型のエキナカを持つ駅空間と Take-out型のエキナカを持
つ駅空間に確固たる違い(特徴)は見受けられなかった.
この類型から単純に,「流動」型の店舗ばかりの Take-out
型の駅空間はその周辺地域との対立性が強くなってしま
いがちだが,Stay-in 型の駅空間は周辺地域との対立性が
弱いのではないか,という発想ももてるが,そうではな
い .Take-out 型のエキナカを持つ駅空間であって
も,Stay-in 型にはあまり見られないような地域の情報発
信をする場などの地域性のある滞留型の機能も存在して
いる場合もあり,それぞれのエキナカがそれぞれの駅空
間の周辺地域との関係によって,駅空間(エキナカ)が変
化していると考えられる. 
 
表 1  Stay-in(滞留)型／Take-out(流動)型分類表 
図 3 Stay-in(滞留)型／Take-out(流動)型分類図 
 
（２）多機能な駅空間 -駅複合施設- 
エキナカなどの特徴的な駅空間の変化が目立つ一方,
以前から駅直結で商業機能やオフィス機能を持ち合わせ
ている駅ビルは存在していた.駅が担う交通機能と駅ビ
ルが担う商業,就業などの機能とが合わさった駅複合施
設(本論文ではこれを所謂駅ビルを示す言葉とする)は正
に多機能な駅空間であると言える.本節では駅複合施設
の近年の変化を事例調査によって示す. 
都市ごとの中心地である日本の主要都市のターミナル
駅では近年立て続けに駅複合施設の大規模な開発がおこ
なわれている.日本の中心地,東京駅では東京駅全体で
「Tokyo Station City」を作り上げるための再整備事業が
行われ,博多駅は 2011 年 3 月に「JR 博多シティ」という
商業店舗の他,ホールやシネコンなど公共的な施設も擁
した駅複合施設へと変化した.大阪駅もまた,2011 年 5 月
に大阪ステーションシティ[4]として生まれ変わった都
市ターミナル駅の一つである.北と南にそれぞれ百貨店,
ホテルなどが誘致された駅複合施設が併設されており,
多機能な駅空間となっている.シネコンをはじめ,保育機
能や高速バスターミナル機能も付帯しており公共的な機
能も多数見かけることができる.これらの都市ターミナ
ル駅空間はどれも「シティ」という街を意味するネーミ
ングとなっており,駅空間が街として機能することを目
指していることが理解できる.現に駅は駅複合施設と一
体となることで鉄道交通だけでなく他の交通機能をはじ
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め,商業,就業,医療,文化など多様な機能を携えており街
的要素があるとも考えられる. 
（３）駅とその周辺地域の対立性 
多機能な駅空間であるのは前述したエキナカや駅複合
施設を持つ駅空間だけではない.地方駅(ex,高崎駅)や駅
周辺の高架下(ex,2K540)などでも多機能な空間は増加傾
向にある.それらは商業機能だけでなく,新たな人の活動
の場や,公共的な機能を擁していたり,それぞれの周辺地
域に合わせた開発が行われていたりする事も調査によっ
て判明した.多機能な駅空間は増加傾向にあるが,周辺地
域との対立性の大きな駅空間ばかりが増加するというわ
けではないかもしれない. 
 
４． 駅空間の「都市性」について 
（１）ペデストリアンデッキを持つ駅空間の「広場性」 
前章までで駅が周辺の機能(建物)と歩行空間(ペデス
トリアンデッキ)によって繋がる事で複合性を持ち,エキ
ナカや駅複合施設によって街のように多様な機能を持ち
合わせた駅空間が存在する事を検証した.しかし街と同
様な機能を持ち合わせているだけでなく,人の新しい流
れや動きが生まれてこそ街と呼べる空間となるのではな
いだろうか.本節ではペデストリアンデッキ(歩行空間)
上の人の集う広場的要素や,新たな人の動きが生まれる
場があることを明らかにする. 
2006 年に行われたペデストリアンデッキの広場性につ
いての調査[1]では当時調査対象であった 80 のペデスト
リアンデッキについて,デッキ上に見られる停滞要素に
よって類型している.ベンチや休憩スペースなど,座る事
のできる停滞要素が存在する広場型.案内板やオブジェ,
喫煙所など,待ち合わせをしたり立ち止まったりできる
停滞要素が存在する半広場型.広場型,半広場型以外の例
外的な停滞要素(例えば単なる通路的空間であっても景
観に特徴があったり,展示がおこなわれていたりする場
合)が存在する通路型の 3 種類に分類している.停滞要素
によって形態特性を類型化できたように,ペデストリア
ンデッキはそれぞれ停滞要素を持ち合わせていることか
ら,単なる駅の接続歩行空間ではなく待ち合わせをした
り,立ち止まったりと人の活動が発生する広場性という
特徴を持った空間として機能していると考えられる. 
（２）多機能な駅空間の「活動性」 
ペデストリアンデッキ(歩行空間)の広場性に次いで,
エキナカや駅複合施設などを擁する多機能な駅空間の
「活動性」,つまり,新たな人の流れや動きなどが生まれる
ような人々が集い,活動する場が存在することについて
論じる.例えば 3 章で扱ったＪＲ大阪駅.この駅の多機能
性については前述通りであるが,さらに多くの広場が内
包されているという特徴も持ち合わせている.駅コンコ
ースの上階に位置する広場を初め,図 4のように多数の広
場が見受けられる. これは歩行空間に取り込まれていた
広場空間が,駅空間の中に入り込んでいるともいえる. 
 
図 4 JR大阪駅の広場図(黄の部分が広場) 
 
また,駅複合施設内だけでなく,駅構内にあるエキナカ
にも広場とまではいかずとも,人の集えるような活動性
を擁した開けた空間が見受けられる.人の交流するスペ
ースや人の集う活動性を持った場所が昨今の駅空間には
取り込まれていることは確かである.駅空間に広場しか
り広場的な活動性を持つ場が取り込まれることで駅とい
う人が通行し,常に流れていく場で,人の動きが停滞し,
かつ新たな動きが生まれるというのは新たな駅空間の変
化といえないだろうか. 
（３）駅空間の「都市性」 
デッキ上の歩行空間が擁する広場性と,駅構内,駅複合
施設内に存在する活動性,それぞれの存在を明らかにし
てきた.このことから,駅空間内の街的要素が「街に存在
するような多くの機能が駅空間に存在している」という
点だけではないということが理解できる.他にも駅構内
で駅や交通に関わる仕事以外に従事している姿や,店舗
にできる行列,駅構内の店舗にゆったり座って食事をす
るなど,人の活動が発生する空間が駅構内に存在する.上
記のような活動性を持った空間が内包されているという
点においても,「都市性」を持ち合わせた駅空間が存在し
ていると考えられる. 
 この「都市性」を持ち合わせた駅空間も多様である.多
機能であり,活動性のある場が駅構内や駅複合施設内で
完結してしまっている「完結的な駅空間」と,駅を筆頭に
様々な機能(建物)を接続させている駅前のデッキ上の歩
行空間に存在する,駅を中心に周辺に様々な機能や活動
性が拡散している「周辺的な駅空間」の２つの「都市性」
を持ち合わせた駅空間があると考えられる.「完結的な駅
空間」は人の動きが駅構内,駅複合施設内を中心としてい
る一方,「周辺的な駅空間」は人の活動が駅から歩行空間
を介して,周辺の機能(建物)へと歩行空間を中心に周辺
へ拡散していく. 
完結的な駅空間は街的な要素が周辺への広がりを見せ
ず,駅空間内(駅構内など)で完結してしまう傾向がある
と考えられる.そのため,周辺地域との対立性は濃くなっ
てしまうかもしれない.そうは言っても機能という点で
は,駅空間内に住居機能や公共機能を多く持ち合わせて
いるという事が明らかになっている.住む空間や公共的
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な機能が存在することで,人の集う街としての要素を濃
くし,駅空間の「都市性」を高めていると考えられる.さ
らに「完結的な駅空間」「周辺的な駅空間」それぞれ,地
域的な機能や場がみられる点では,「都市性」を持ち合わ
せている駅空間はあくまでも人の生活に身近な空間とな
っており,商業機能やオフィス機能ばかりが目立つよう
な閉鎖された空間ではないということだ. 
 
５． 歩行空間を持つ駅空間について 
（１）歩行空間を持つ駅空間の類型化 
「歩行空間(ペデストリアンデッキ)」「多機能性」「エ
キナカ」など,前章までで今日の駅空間が様々な特異性を
持ち合わせている事を示した.本章では歩行空間を持つ
駅空間に着目し,2 章で示した歩行空間を持つ 90 の駅空
間に対して,今日的な駅空間の特徴である駅機能,接続機
能(特に特異的である宿泊機能／住居機能)の有無を基に
類型化を行った.さらにそのタイポロジーをそれぞれ記
号的な立面図式に表し,それぞれの類型の特徴や,周辺地
域との関わり方を考察する. 類型化の結果, 4 つのタイ
ポロジーを見出すことができた.90の駅空間の類型は図 5
の通りである. 
 
 
図 5 歩行空間を持つ駅空間の 4つの類型分布図 
 
（２）歩行空間を持つ駅空間のタイポロジー 
a）ターミナル型駅空間 
駅が歩行空間を介して商業機能,就業機能の他駅複合
施設内の多様な機能も含めて様々な機能と接続している
駅空間である.地下鉄が特徴としてみられる駅空間も存
在し,規模の大きい,都市やそれぞれの地域のターミナル
的存在となっている駅空間であると考えられる.ホテル
機能の接続している駅空間もあり,地域住民のターミナ
ルという意味合いだけでなく,観光客のターミナル・拠点
としての役割も担っている駅空間もこれに含まれる.ホ
テルや地下鉄という機能がみられるため,都心や都心近
郊に関わらず駅の乗降者数が多いと考えられる.これら
の駅空間に集合住宅が直結している例もあるが,多くは
ない.この駅付近に居住するというよりは(もちろん居住
者も多くいるが),この駅を拠点に生活している人が多く
いると予想される.地元密着型ではなく都市の拠点とな
れる駅空間を持ち合わせており,多機能な分周辺地域の
との対立性は避けられない. 
b）地域拠点型駅空間  
商業機能やオフィス機能以外に集合住宅と接続してい
ることが特徴にあげられる駅空間である.駅と居住機能
が接続されているため,地域の生活拠点としての要素が
強い駅空間となっていると予想される一方,もともと商
業要素が強く,地域のターミナル的存在である駅空間に
利便性を高める要素として住居機能が付帯されている駅
空間もある.住居機能という日常的な機能と接続してい
る分,歩行空間が接続空間としての機能だけでなく人の
活動が発生するような広場的な利用のされ方をされてい
ると予測される. 
c）接続型駅空間 
商業機能や就業(オフィス)機能などの周辺機能を中心
に接続している歩行空間を持つ駅空間である.調査対象
駅ではこの類型の駅空間の割合が一番多く,昨今の歩行
空間を持つ駅空間の中では一般的な駅空間であるという
事になる.とにかく大型の商業施設と多く接続している
駅空間で,人が住む,というよりは周辺地域に住む人たち
が買い物を目的にこの駅空間に集まるというイメージで
ある.商業施設が多く見られる駅空間ではあるが,2006 年
時に比べ,商業機能と同時に学校や福祉センターなど公
共機能を持つ駅空間が増加している傾向がある. 
d）高架型駅空間 
高架型駅空間は周辺機能と接続していない歩行空間を
持ち合わせている駅空間である.この駅空間は歩行空間
が線路や車道を跨ぐために設置され,交通の利便性向上
をメイン機能としていると考えられる.他の機能と歩行
空間によって接続していないため,都心から離れた地域
に位置した少し寂れており駅のイメージをもつかもしれ
ないが,全てが全てそうではなく,駅前開発が進んでいる
駅もあれば,乗降客数が多く,人の交通処理のため歩行空
間が利用されている駅空間もある. 
（３）歩行空間を持つ駅空間の変化 
歩行空間を持つ駅空間を駅と複合する多様な機能を基
に類型化した結果,それぞれの駅空間がどのような特徴
を持ち,どのような利用のされ方をしているのか,駅と人,
周辺地域との関わり方を示すことができた.しかしこの
タイポロジーは歩行空間を持つ駅空間の大枠にすぎない.
それぞれのタイポロジーの中に,また様々なタイポロジ
ーが潜んでいる.次章ではさらに詳細なタイポロジーを
示し,歩行空間を持つ駅空間の姿を検証する. 
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６． 歩行空間を持つ駅空間の平面構成について 
（１）平面構成の類型化 
本章では,前章で明らかになった 90 駅の機能によるタイ
ポロジーをもとにピックアップした 20 駅の駅を中心に,
歩行空間(ペデストリアンデッキ)で接続されている範囲
の図式化をおこなう.駅と歩行空間で接続している建物
を機能ごとに色分けし,グラフィカルに駅空間の平面構
成を示す(図 6 参照).図式化の際には,Google map とゼン
リン住宅地図を参照している.これらの接続機能の違い
や,歩行空間が持つ活動性,歩行空間の形態,バスターミ
ナルとの関係から歩行空間を持つ駅空間の平面構成に関
するタイポロジーを明らかにする.これにより今日の駅
空間の一端を認識するとともに,駅空間とその周辺地域
の関係性を考察する.調査の結果 20の駅空間から 10のタ
イポロジーを見出すことが出来た. 
 
 
図 6 20の駅空間の平面構成図 
 
（２）平面構成の 10のタイポロジー 
a）エキマチ(ターミナル型駅空間) 
上野駅が該当する.地上の通常路線に加え,地下鉄,新
幹線等,路線数が多く,駅の規模も大きい.大都市のター
ミナルとして利用されていると思われる.歩行空間も大
規模で,広場性しかり活動性を持ち合わせていると考え
られる.上野駅の場合,商業機能と歩行空間によって接続
しているが,歩行空間による周辺の機能との複合性はあ
まり感じられない.その分,駅構内のエキナカや駅複合施
設によって多機能化しており,「駅完結型の都市性」を持
ち合わせていると考えられる.大阪駅などもこれに該当
し,所謂「エキマチ」と近年呼ばれるような駅空間である. 
b）マチエキ(周辺型駅空間) 
川崎駅(図 7 参照),新浦安駅が該当する.駅から歩行空
間を介して機能(建物)と複合しながら増殖していくイメ
ージがもて,前述した「周辺型地域ターミナル駅空間」と
類似しているとも思えるが,この駅空間は「住居機能」と
接続しているという点が明らかに異なる点であり,また,
居住空間まで揃っているという多機能性がこの駅空間の
特徴であると言える.加えて,歩行空間上にはイベントス
ペースなどが存在し活動性が垣間見られる. 様々な街的
光景がこの駅空間内で見ることができるまさに「都市性」
を持ち合わせた駅空間となっている.つまり,歩行空間上
に街の縮図のような空間が広がっているような駅空間で
あるということである.駅構内に人の動きが存在する完
結型というよりは人の動きが歩行空間を中心に存在する
ため,駅本位な「エキマチ」とは逆の,周辺本位の駅,「マ
チエキ」と名付けた. 
 
 
図 7 エキマチ平面構成例(川崎駅) 
 
c）周辺型地域ターミナル駅空間 
大宮駅,立川駅,津田沼駅が該当する.駅から歩行空間
を介して機能(建物)と複合しながら増殖していくイメー
ジがもてる.多機能であるが,商業や就業機能が目立つ.
しかし昨今ホールや公園,図書館などの公共機能との接
続もされ,地域性の感じられる駅空間にもなっており,周
辺的な「都市性」を感じられる一方,エキナカなどの完結
的な多機能性も擁している.しかし,住居機能が歩行空間
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によって接続はされておらず,地元密着な駅というより
かは,それぞれの地域のターミナルとして利用されてお
り,この駅からバスなどを利用して周辺の住宅街と行き
来して生活をしている人が多いのではないかと考えられ
る.そのため,地域的,というよりは商業的であり就業的
な要素が周辺地域にも多くみられ,駅空間と周辺地域の
いい意味での対立性が存在するかもしれない. 
d）エキソバ(接続型地域拠点駅空間) 
日暮里駅(図 8 参照),上大岡駅が該当する.駅周辺型地
域拠点駅空間と同様,歩行空間が住居機能と接続してい
る駅空間である.しかし,歩行空間は活動性に欠け,それ
ぞれの機能(建物)にアクセスするためのみの通路空間と
なっていると考えられる.人の流れが駅から歩行空間を
介して広がっていくのではなく,駅とその接続機能間で
完結していると思われる.駅空間の新たな変化であると
思われるが,利便性を求めた結果であると思われ,人の動
きは完結的であり,住居機能がみられる地域の拠点的な
駅であるが,周辺地域との対立性が高まる結果となって
しまう可能性も考えられる. 
 
 
図 8 エキソバ平面構成例(日暮里駅) 
 
e）周辺型地域拠点駅空間 
府中駅,船橋駅,三鷹駅(図 9参照),八王子駅が該当する.
歩行空間が住居機能と接続した駅空間である.商業機能
が多く接続している中,新しい機能として住居機能が加
わっている.住居機能が加わることでより生活感が増し,
身近な駅空間となっている.歩行空間上にも活動性があ
り,公共機能の増加傾向により街としての要素を高めて
おり,地域的で,地元密着感がある.しかし,多機能である
とは言い難く,街の縮図的な駅空間ではない. 
 
 
図 9 周辺型地域拠点駅空間平面構成例(三鷹駅) 
 
f）周辺型商業駅空間 
柏駅,町田駅が該当する.駅が歩行空間を介して主に商
業機能と接続している.駅直結で様々な商業施設にアク
セスできるため,多くの人が集まり賑わいのある駅空間
であるが,この駅からバスや電車,車などでやってくる人
が多くいるため,地元密着型の駅ではないと思われる.商
業機能に溢れている分周辺地域との対立性は激しい. 
g）接続型商業駅空間 
所沢駅,新三郷駅が該当する.もともと駅周辺住民の利
用が多く,地元密着の駅だったが,駅前開発によって歩行
空間で駅と商業施設とが繋がり,大きな駅空間が出現.そ
の結果,他の地域からの利用者が増加しているのではな
いかと思われる.そのため,周辺地域との対立性が生まれ
てしまっていると考えられる. 
h）完結型駅空間 
大船駅,新横浜駅が該当する.駅から駅複合施設(駅ビ
ル)を介して歩行空間が広がっているが,街に伸びていく
歩行空間の先に接続している機能(建物)はない.駅には
大きな商業,オフィス,ホテルなど様々な機能を擁した駅
複合施設があるため,駅周辺に住む人以外の利用者が目
立つと思われる.街の機能と歩行空間によって接続をし
ていないため,駅と駅複合施設内で機能が完結してしま
っていると考えられる. 
i）高架型駅空間 
葛西駅が該当する.線路は跨がないが,車道を跨ぐかた
ちで駅の片側に歩行空間が広がっている.歩行空間は他
の機能(建物)と接続はしておらず,独立している.一定の
人の交通処理をするための歩行空間が出来たため,ある
程度の乗降客数のある駅空間であると考えられる.その
ため,駅周辺に住む人だけではない利用者も多くいる.潜
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在的な集客力故,駅構内が多機能なケースもあり得る(葛
西駅の場合はない)が,歩行空間が他の機能と接続してい
ないため,歩行空間上の活動性は感じられない駅空間で
あると考えられる. 
j）自由通路型駅空間 
千葉ニュータウン中央駅が該当する.歩行空間が駅の
自由通路の機能を果たしており,歩行空間が線路を跨い
でいるタイポロジーとなっている.主に駅周辺に住む人
や,該当駅からバスを利用して家路につく人たちによる
利用が多い,地元密着型の駅空間ではないかと予想され
る.歩行空間によって接続している機能(建物)はなく,車
道や線路によって分断された街と街を繋ぐための歩行空
間を持つ駅空間である.駅空間自体は多機能でなく,歩行
空間も通行の利便性向上のための意味が強く,活動性を
感じられる駅空間ではない. 
（３）歩行空間を持つ駅空間の変化 
類型化の結果, 様々な施設と歩行空間を介して複合す
ることで,デッキ上で街のような広がりをみせている駅
空間から,街的な要素が駅だけで完結している駅空間,歩
行空間上にも駅構内にも街的な要素は持ち合わせていな
い駅空間など多様な歩行空間を持つ駅空間を明らかにす
ることができた.その中で,特徴的であると感じたものは,
住居機能や公共機能といった,我々に身近な機能を持つ
駅空間である.こういった機能が駅空間に存在するとい
う事は,利便的である. 「マチエキ」駅空間は多機能で利
便的であり,かつ周辺的であるため活動性も擁しており,
「街の縮図」的な駅空間である.しかし利便性のみを追求
しているのでないかと感じる駅空間も存在した.「エキソ
バ」駅空間は,歩行空間が接続機能としての役割の色が強
い.本章におけるタイポロジーで,この事例は 2 つである
が,昨今ではよく見られる駅空間なのではないかとも思
われる.こういった事が決して悪いということではない
が,利便性のため活動性をもたない歩行空間によって接
続された住居性,公共性などは駅空間内で完結されてし
まい,本論文で述べている「都市性」というものは存在し
ないのではないかと考える. 
 
７． まとめ 
日々変化していく駅の多様性・複合性を示すとともに,
駅の多機能化や,居住・公共機能との接続,デッキ上の歩
行空間によって複合していく駅空間など,その変化の一
端を示した.また,駅空間の多機能化という点だけでなく,
駅構内や駅複合施設内,駅前のペデストリアンデッキな
どの歩行空間上にみられる広場性,活動性などから駅空
間の「都市性」の可能性を明らかにした. 
「都市性」を感じられる駅空間がどういった駅空間であ
るかを理解するため,歩行空間を持つ駅空間に着目し,そ
れらの類型化をおこなった結果,「完結的な都市性」を擁 
している駅が主体な「エキマチ」タイプ(上野駅,大阪駅 
 
など)と,「周辺的な都市性」を擁している歩行空間が主
体な「マチエキ」タイプ(川崎駅,新浦安駅など)という「都
市性」の高いと思われる多様で複合的な駅空間を見出す
ことができた.他にも街的要素を含んだ駅空間は多々あ
り,逆に多機能ではあるがデッキ上の歩行空間や駅構内
に活動性が感じられないような「エキソバ」タイプ(日暮
里駅,上大岡駅など)という今日的な駅空間の変化も明ら
かにすることができた. 
駅の全てを把握できたとは言えないが,この研究によ
って多様性・複合性を持つ駅空間の現状とその変化の一
端を掴むことができた. 
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付録 歩行空間を持つ駅空間の平面構成による類型分布 
 
 
図 10 平面構成による類型分布図 
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